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• Català:	 Aquest	 treball	 tracte	 sobre	 la	 realització	 d’un	 estudi	 de	 capacitat	 de	
plataforma	mitjançant	 el	model	 de	 càlcul	 analític	 definit	 per	 R.	Horonjeff,	 aplicat	 al	
aeroport	 Arturo	Merino	 Benítez	 de	 Santiago	 de	 Xile.	 A	 través	 d’aquest	 anàlisi	 i	 del	
treball	 de	 camp	 realitzat	 al	 aeroport,	 s’han	 identificat	 les	 deficiències	 de	 la	
infraestructura	 i	s’han	plantejat	una	sèrie	de	propostes	de	millora	per	 l’ús	 i	 la	gestió	
de	la	plataforma	
• Castellà:	 Este	 Trabajo	 trata	 sobre	 la	 realización	 de	 un	 estudio	 de	 capacidad	 de	
plataforma	 mediante	 el	 modelo	 de	 cálculo	 analítico	 definido	 por	 R.	 Horonjeff,	
aplicado	al	aeropuerto	Arturo	Merino	Benítez	de	Santiago	de	Chile.	A	través	de	este	
análisis	 y	 del	 trabajo	 de	 campo	 realizado	 en	 el	 aeropuerto,	 se	 han	 identificado	 las	
deficiencias	 de	 la	 infraestructura	 y	 se	 han	 planteado	 una	 serie	 de	 propuestas	 de	
mejora	para	el	uso	y	gestión	de	la	plataforma.		
• Anglès:	This	Project	is	dedicated	to	the	analysis	of	apron	capacity	through	the	analytic	
estimated	model	 proposed	 by	 R.	 Horonjeff,	 executed	 at	 the	 Arturo	Merino	 Benítez	
airport	in	Santiago	de	Chile.	With	the	analysis	of	this	data	and	fieldwork	performed	at	
























































































Se	 entiende	 como	 capacidad	 Aeroportuaria	 el	 número	 máximo	 de	 operaciones	 de	
aeronaves,	 en	 periodos	 de	 tiempo	 específicos,	 que	 es	 capaz	 de	 ser	 atendido	 por	 la	
infraestructura	aeroportuaria.		
Existen	 diferentes	 factores	 que	 determinan	 la	 capacidad	 de	 un	 aeropuerto,	 tales	 como:	
Pista	 de	 aterrizaje,	 	 espacio	 de	 plataforma	 de	 estacionamientos,	 procedimientos	 ATC,	
diseño	de	 las	calles	de	rodaje,	 tamaño	y	 localización	de	 la	 terminal,	hangares,	etc.	Estos	
factores,	 a	 su	 vez,	 están	 influidos	 por	 la	 demanda	 del	 aeropuerto,	 la	 cual	 está	
















1	 El	 FBO	 ( fixed-base operator) es un es un proveedor principal de servicios de apoyo a los 
operadores de aviación general en un aeropuerto de uso público.		
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1.2. 	Aeropuerto	 Internacional	 Arturo	 Merino	
Benítez	
El	 aeropuerto	 Internacional	 Comodoro	 Arturo	Merino	 Benítez	 (en	 adelante,	 aeropuerto	
AMB),	 ubicado	 al	 noreste	 del	 centro	 de	 Santiago	 de	 Chile,	 se	 sitúa	 como	 el	 principal	
aeropuerto	 del	 país,	 transportando	más	 de	 18	millones	 de	 pasajeros	 por	 año	 y	 con	 un	
crecimiento	anual	aproximadamente	del	6%.		
El	aeropuerto	es	de	carácter	público	y	opera	bajo	el	régimen	de	concesiones.	En	abril	del	








VINCI	 Airports,	 es	 un	 actor	 internacional	 del	 sector	 aeroportuario,	 que	 se	 encarga	 del	
desarrollo	 y	explotación	de	25	aeropuertos,	de	 los	 cuales	11	en	Francia,	 10	en	Portugal	
(incluido	 el	 hub	 de	 Lisbonne),	 3	 en	 Camboya,	 y	 el	 aeropuerto	 de	 Santiago	 de	 Chile.	 El	
conjunto	 de	 las	 plataformas	 de	 VINCI	 Airports	 totalizó,	 en	 2015,	 un	 tráfico	 anual	 de	
aproximadamente	52	millones	de	pasajeros.		
Astaldi	Concessioni	no	sólo	es	el	líder	de	la	construcción	en	Italia,	sino	también	uno	de	los	
25	 principales	 en	 Europa	 y	 ocupa	 el	 séptimo	 en	 todo	 el	 mundo	 cuando	 se	 trata	 de	
construcción	de	aeropuertos.		
Este	 aeropuerto	 se	 ubica	 entre	 los	 más	 modernos	 y	 eficientes	 de	 América	 Latina,	
convirtiéndose	en	un	importante	centro	de	conexiones	de	vuelos	entre	América	del	Norte	







El	 gobierno	actual	de	Chile	ha	 realizado	un	plan	de	obras	de	ampliación	del	 aeropuerto	
AMB	para	 aumentar	 la	 capacidad	de	 éste,	 y	 pasar	 de	 atender	 18	millones	 de	 pasajeros	
anuales	 a	 30	 millones	 en	 2020,	 con	 un	 potencial	 de	 45	 millones	 por	 año.	 En	 esta	
ampliación	 también	está	 contemplado	un	proceso	de	modernización	de	 los	 sistemas	de	
información	 y	 los	 procesos,	 ya	 que,	 en	 la	 actualidad,	 los	 sistemas	 de	 procesamiento	 de	
información	y	toma	de	decisiones	han	quedado	anticuados	e	ineficientes.		
Dadas	 las	 circunstancias,	 un	 estudio	 de	 la	 demanda	 y	 capacidad	 actual	 puede	 ayudar	 a	
identificar	 necesidades	 no	 consideradas	 en	 la	 planificación	 de	 las	 obras	 de	 la	
infraestructura	futura,	pero	en	la	actualidad,	no	existe	ningún	análisis	de	la	plataforma	de	




















propuesto	 por	 R	 Horonjeff	 en	 “Planning	 and	 Design	 of	 Airports”	 (2010).	 Para	 poder	
ejecutarlo	se	va	a	realizar	un	estudio	de	las	características	de	la	plataforma,	a	través	de	la	




Una	 vez	 descompuesto,	 con	 los	 datos	 históricos	 de	 las	 operaciones	 del	 aeropuerto,	 se	
podrán	conocer	y	promediar	las	variables	del	modelo,	para,	posteriormente,	proceder	con	















































Nombre de la tarea Fecha inicio Fecha final Duración 
Sección 1 - Recopilación de información 25/02/16 29/04/16 47d 
a) Búsqueda de información sobre capacidad aeroportuaria 25/02/16 10/03/16 11d 
b) Recopilación de información sobre diseño y 
características de estacionamientos de aeronaves 
10/03/16 15/03/16 4d 
c) Búsqueda de modelos analíticos para calcular capacidad 
de plataforma. 
15/03/16 28/03/16 10d 
d) Análisis de la plataforma de estacionamientos del 
aeropuerto AMB. 
01/03/16 29/04/16 44d 
e) Selección del modelo. 28/03/16 29/03/16 2d 
Sección 2 - Definición del modelo a  realizar 01/04/16 29/04/16 21d 
a) Definición de los objetivos que alcanzar 01/04/16 04/04/16 2d 
b) Definición de los recursos requerimientos necesarios. 06/04/16 08/04/16 3d 
c) Selección de la información necesaria para realizar los 
cálculos del modelo. 
16/04/16 29/04/16 11d 
Sección 3 - Realización del modelo 05/05/16 31/05/16 19d 
a) Definir diferentes escenarios con diferentes restricciones 
para realizar un estudio más completo 
05/05/16 10/05/16 4d 
b) Filtrar y tratar los datos seleccionados para el modelo. 10/05/16 17/05/16 6d 
d) Calcular variables para cada escenario 17/05/16 27/05/16 9d 
e) Calcular capacidad actual con el modelo propuesto en 
cada escenarios 
24/05/16 31/05/16 6d 
Sección 4 - Interpretación de resultados 01/06/16 23/06/16 17d 
a) Comparar resultados con datos actuales de la 
plataforma. 
01/06/16 03/06/16 3d 
b) Analizar los aspectos que pueden influir en los 
resultados de los modelos. 
06/06/16 10/06/16 5d 
c) Comparar resultados con otros aeropuertos de 
características similares al aeropuerto AMB. 
12/06/16 17/06/16 6d 
d) Proponer mejoras para el rendimiento de la plataforma. 17/06/16 23/06/16 5d 
Sección 5 - Redacción del documento final 01/04/16 15/07/16 76d 
a) Redacción del documento final 01/04/16 01/07/16 66d 





Como	 en	 todo	 proyecto	 existe	 cierto	 nivel	 de	 riesgo,	 lo	 que	 significa	 que	 hay	 alguna	
posibilidad	de	que	el	estudio	fracase	o	no	salga	como	se	había	planeado.	Para	poder	hacer	
frente	 a	 dicha	 incertidumbre	 se	 van	 a	 identificar	 y	 catalogar	 los	 posibles	 riesgos	 que	




• R1:	Falta	de	datos:	La	 falta	de	 información	por	 inexistencia	puede	conllevar	a	una	






• R3:	 Información	 falsa:	 La	 no	 veracidad	 de	 los	 datos	 requeridos	 para	 realizar	 los	
cálculos	de	capacidad	puede	invalidar	todo	el	trabajo.		
	
• R4:	 Planificación	 temporal	 deficiente:	 Programar	 las	 tareas	de	manera	demasiado	
































• R1:	 Adaptarse	 a	 la	 información	 disponible	 y	 si	 fuera	 posible	 crear	 los	 datos	
inexistentes	 a	 partir	 de	 los	 datos	 disponibles	 y	 comparando	 información	 con	
aeropuertos	 de	 características	 similares.	 Se	 tendrá	 que	 especificar	 que	 los	 datos	
son	aproximados	y	no	los	reales.		
• R2:	Hacer	anónimos	los	datos	o	usar	información	falsa.			































La	 función	 de	 la	 terminal	 o	 terminales	 de	 un	 aeropuerto	 es	 atender	 a	 los	 pasajeros,	
tripulaciones	y	carga	para	facilitarles	los	servicios	necesarios	para	el	desplazamiento	hasta	
o	 desde	 el	 lado	 aire.	 La	 terminal	 debe	 lograr	 un	 equilibrio	 entre	 las	 necesidades	 de	 los	
pasajeros,	 la	 eficiencia	 operativa,	 la	 inversión	 en	 infraestructura	 e	 instalaciones	 y	 la	









• 	Simple	 Unit	 Terminal:	 Las	 primeras	 terminales,	 que	 aparecieron	 en	 1920,	 se	
construyeron	 con	 la	 idea	 de	 centralizar	 todos	 los	 servicios	 y	 necesidades	 del	
proceso	 que	 efectúan	 los	 pasajeros	 en	 un	mismo	 edificio,	 incluyendo	 oficinas	 e	
instalaciones	de	 control	 y	 seguridad.	 Este	diseño	estaba	pensado	para	 atender	 a	
una	sola	aerolínea.		
• 	Combined	 unit	 Terminals:	 En	 los	 años	 1940	 y	 1950	 aumentó	 la	 demanda	 del	
tráfico	 aéreo,	 lo	 que	 conllevó	 aumento	 del	 número	 de	 aerolíneas.	 Es	 entonces	
cuando	 aparece	 el	 diseño	 de	 “Combined	 Unit	 Terminals”,	 en	 el	 cual,	 dos	 o	más	
aerolíneas	 comparten	 el	 mismo	 edificio	 terminal,	 pero	 con	 pasajeros	 e	
instalaciones	de	procesamiento	de	equipaje	separados.	
• 	Multiple	Unit	Terminal:	Al	mismo	tiempo	que	surge	el	diseño	anterior,	aparece	
el	Multimple	 Unit	 Terminal,	 característico	 en	 las	 grandes	 áreas	 metropolitanas,	
donde	 cada	 aerolínea	 tiene	 su	 propia	 terminal	 con	 todas	 las	 instalaciones	
necesarias	para	atender	sus	necesidades.		
• 	Linear	 Terminals:	 Con	 el	 aumento	 de	 público	 en	 el	 transporte	 aeronáutico,	 el	






curvilínea,	 lo	 que	 permite	 aún	 más	 aviones	 para	 estacionarse	 en	 la	 terminal	
mientras	 se	 mantiene	 cortas	 distancias	 des	 de	 la	 entrada	 del	 aeropuerto	 a	 la	
puerta	de	la	aeronave.		
• 	Pier	Finger	Terminals:	A	partir	de	los	años	50	aparece	este	diseño	de	terminales	
descentralizadas4,	 donde	 de	 la	 terminal	 se	 extienden	 muelles	 o	 fingers	 y	 las	








maximiza	 el	 número	 de	 estacionamientos	 de	 aeronaves	 con	 menos	
infraestructura.			
• 	Pier	 Satellite	 Terminals:	 Son	 terminales	 descentralizadas	 similares	 a	 los	 Pier	
Finger	 Terminals,	 pero	 en	 estas	 las	 aeronaves	 se	 estacionan	 alrededor	 de	 un	
satélite	situado	al	final	de	muelle.	
• 	Remote	 Satellite	 Terminals:	 Los	 satélites	 no	 están	 conectados	 físicamente	 a	 la	
terminal,	sino	que	el	enlace	se	realiza	mediante	algún	tipo	de	transporte	terrestre	
(autobuses	por	ejemplo)		











Los	estacionamientos	están	diseñados	en	 función	de	 la	envergadura	y	 la	 longitud	de	 las	
















tanto	 que,	 con	 las	 características	 de	 la	 demanda	 del	 tráfico	 aéreo	 y	 las	 limitaciones	 de	
terreno,	 es	 necesario	 optimizar	 recursos	 y	 no	 derrochar	 espacio.	 Es	 por	 eso	 que,	






las	 dimensiones	 y	 los	 espacios	 requeridos	 en	 los	 estacionamientos.	 Existen	 tres	 tipos	
básicos	de	maniobras	en	la	plataforma	de	estacionamientos:	
• Power-In,	 Power-Out:	 Las	 maniobras	 de	 entrada	 y	 salida	 al	 estacionamiento	 se	
realizan	de	 forma	manual	por	el	piloto.	 	Para	poder	ejecutarlas	de	esta	 forma	es	




forma	manual	por	el	piloto.	Cuando	 la	aeronave	esta	 lista	para	salir	 se	solicita	el	
servicio	de	un	tractor,	que	se	une	a	las	ruedas	de	la	nariz	del	avión,	para	empujar	la	

















La	 función	 de	 un	 estacionamiento	 (“Stand”	 en	 inglés)	 es	 dar	 cabida	 	 a	 las	 aeronaves	
durante	la	carga	y	descarga	de	pasajeros	y/o	de	carga.		




hay	 dos	 categorías	 dentro	 de	 este	 tipo	 de	 estacionamientos:	 Puestos	 de	 contacto	
(“Contact	 gates”)	 y	 de	 no	 contacto	 (“noncontact	 gates”).	 Los	 primeros	 están	




• Nose-	 in:	 La	aeronave	 se	posiciona	con	el	morro	encarado	hacia	 la	 terminal	 y	 se	
conecta	con	el	edificio	mediante	un	puente.	Esta	forma	de	estacionamiento	es	 la	
que	 requiere	 menor	 cantidad	 de	 espacio.	 Las	 aeronaves	 pueden	 entrar	 en	 esta	
parking	de	manera	autónoma,	pero	necesitan	ayuda	para	realizar	 la	maniobra	de	
salida	 (VER	APARTADO	X).	 Esta	 forma	 de	 estacionar	 la	 aeronave	 solo	 permite	 el	









• Angled	 nose-out:	 El	 avión	 se	 estaciona	 un	 poco	más	 lejos	 de	 la	 terminal	 que	 el	
nose-in	y	el	angled	nose-in,	ya	que	los	reactores	o	las	hélices	pueden	causar	daños	
al	edificio	de	la	terminal.	Este	tipo	de	estacionamiento	es	mayormente	usado	por	
















Cuando	 hay	 estacionamientos	 de	 la	 terminal	 limitados	 disponibles	 la	 aeronave	 puede	
estacionarse	 durante	 largos	 períodos	 de	 tiempo	 en	 áreas	 de	 estacionamiento	 remotos	




Los	 estacionamientos	 de	 carga	 están	 dedicados	 exclusivamente	 a	 aeronaves	 cargueras.	




































La	 capacidad	 de	 la	 plataforma	 es	 el	 máximo	 número	 de	 aeronaves	 que	 un	 aeropuerto	
puede	 atender	 con	 un	 número	 fijo	 de	 estacionamientos	 en	 un	 intervalo	 determinado	 y	
con	una	demanda	continuada.	Esta	capacidad	viene	determinada	por	varios	factores,	tales	
como:		
• Capacidad	 estática	 de	 plataforma:	 Se	 refiere	 al	 número	 y	 tipo	 de	
estacionamientos	 disponibles.	 El	 tipo	 de	 parking	 viene	 definido	 por	 el	 tamaño	 y	
diseño	 de	 este.	 El	 tamaño	 varía	 según	 los	 diferentes	 tipos	 de	 aeronaves	 que	 el	
parking	puede	atender	a	en	base	a	 la	 longitud	y	envergadura	del	avión	(ver	tabla	











comprendido	 entre	 la	 entrada	 y	 salida	 de	 la	 aeronave	 en	 una	 posición.	 Dicho	
tiempo	depende	de	varios	factores,	tales	como	el	tipo	de	avión	(tamaño),	tipo	de	
tráfico	 (de	 pasajeros	 o	 de	 carga),	 tiempo	 de	 turnaround	 ,	 etc.	 Otro	 factor	




• Otras	 restricciones:	 En	 aeropuertos	 de	 gran	 tamaño	 suele	 darse	 una	 restricción	
extra	 en	 base	 al	 tipo	 de	 tráfico	 y	 el	 diseño	 de	 la	 terminal,	 dividiendo	 así	 la	









plataforma	 de	 estacionamientos	 definido	 por	 R.	 Horonjeff	 “Planning	 and	 Design	 of	
Airports”	(2010)	basado	en	el	número	de	estacionamientos	disponibles	y	el	promedio	de	
























El	 segundo	modelo	 asume	 restricciones	 en	 el	 uso	 de	 los	 stands	 en	 base	 al	 tamaño	 de	




















Ti’=	 Pj Tj!!! 	









𝐍𝐢’ !!’ · 𝐔𝐢‘ 	
	






















































































Aunque	 existe	 una	 división	 restricción	 de	 estacionamientos	 según	 la	 naturaleza	 de	 la	






• Los	 estacionamientos/puentes	 de	 tráfico	 de	 pasajeros	 están	 diseñados	 para	 la	
modalidad	de	ingreso	de	nariz	(nose	in).		












• Las	 aeronaves	 ligeras	 autopropulsadas	 rodarán	 entre	 la	 plataforma	 Papa	 y	 la	























el	manejo	de	 la	 información.	Como	consecuencia,	 este	estudio	 se	ha	visto	afectado	por	
uno	de	los	riegos	identificados	al	inicio	del	trabajo:	La	falta	de	datos	(R1).		
En	la	actualidad	no	existe	una	planificación	a	largo	o	medio	plazo	del	uso	de	la	plataforma	
de	 estacionamientos,	 sino	 que	 la	 organización	 se	 ejecuta	 a	 nivel	 operativo,	 es	 decir,	 se	
realiza	 día	 a	 día.	 La	 asignación	 de	 puestos	 de	 estacionamiento	 se	 efectúa	 en	 base	 al	












• Cuando	 una	 aeronave	 necesita	 una	 operación	 de	 mantenimiento	 de	 la	 misma	
aeronave	
















- Pasado	 un	 cierto	 tiempo	 realizan	 el	 traslado	 del	 hangar	 hacia	 puente	
para	embarcar	pasajeros	y	realizar	su	salida.	
Esta	información	no	queda	registrada,	por	lo	que	no	se	puede	saber	las	aeronaves	
que	 realizan	 el	 traslado	 a	 los	 hangares	 y	 las	 que	 	 permanecen	 la	 totalidad	 del	
tiempo	de	rotación	en	la	plataforma	del	aeropuerto.		
La	 falta	 de	 información	 sobre	 los	 tiempos	 de	 ocupación	 de	 los	 vuelos	 es	 la	 principal	
limitación	de	este	análisis,	ya	que	aproximadamente	un	40%	de	 las	operaciones	anuales	
están	registradas	dentro	del	concepto	MTO.	
Para	 hacer	 frente	 a	 este	 problema	 se	 ha	 actuado	 siguiendo	 el	 plan	 de	 contingencia:	
adaptar	 la	 información	 disponible	 y	 crear	 datos	 inexistentes	 a	 partir	 de	 los	 datos	























dimensionamiento	 utilizada	 por	 la	 International	 Air	 Transport	 Association	 (IATA):	 La		
denominada	“Busy	Day”	en	Inglés,	en	que	“busy”	alude	a	intensa	actividad.		
El	 Busy	 Day	 representa	 al	 segundo	 día	más	 activo	 de	 la	 semana	 promedio	 para	 el	mes	









Para	calcular	la	semana	media,	se	han	utilizado	factores	de	conversión:		16.070 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑒𝑠𝑚𝑒𝑠 · 1 𝑚𝑒𝑠 (𝐸𝑛𝑒𝑟𝑜)31 𝑑í𝑎𝑠 · 7𝑑í𝑎𝑠1 𝑠𝑒𝑚𝑎𝑛𝑎 = 3628,7 ≃ 3629 𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑒𝑠𝑠𝑒𝑚𝑎𝑛𝑎 	
	
La	semana	media	del	mes	máximo	tiene	un	volumen	de	3629	operaciones.	















3432	 3629	 -197	 197	
3542	 3629	 -87	 87	
3566	 3629	 -63	 63	
3584	 3629	 -45	 45	
3600	 3629	 -29	 29	
3630	 3629	 1	 1	
3650	 3629	 21	 21	
3656	 3629	 27	 27	
3652	 3629	 23	 23	
3660	 3629	 31	 31	
3638	 3629	 9	 9	
3650	 3629	 21	 21	
3646	 3629	 17	 17	
3631	 3629	 2	 2	
3640	 3629	 11	 11	
3668	 3629	 39	 39	
3698	 3629	 69	 69	
3726	 3629	 97	 97	
3728	 3629	 99	 99	
3738	 3629	 109	 109	
3756	 3629	 127	 127	
3754	 3629	 125	 125	
3756	 3629	 127	 127	
3736	 3629	 107	 107	










































Esta	 capacidad	estática	 está	 sujeta	 a	 variaciones,	 ya	que,	 los	 estacionamientos	C8	 y	C9,	
que	 son	 de	 tipo	 D,	 pueden	 fusionarse	 y	 convertirse	 en	 la	 posición	 C7	 que	 da	 cabida	 a	
aeronaves	de	tipo	E.	 	Pasa	 lo	mismo	con	 los	estacionamientos	E5	y	E3	de	tipo	D,	que	se	
convierten	en	E4	de	tipo	E.	Para	realizar	los	cálculos	de	capacidad	se	van	a	considerar	las	
posiciones	C8,	C9,	 E5	 y	 E6,	 ya	que,	 teniendo	en	 cuenta	que,	 al	 ser	puestos	 remotos,	 es	


















































C	 1	 14	 40	 80,25%	 1,1	 	77.08%	
D	 2	 4	 26	 7,88%	 1.58	 		77.08%	
E	 3	 18	 22	 11,87%	 1,77	 	72.5%	
F	 4	 4	 4	 -	 -	 -	
∑	 	 40	 -	 100,00%	 -	 -	
Tabla	8:	Parámetros	empleados	para	el	cálculo	de	la	capacidad	de	plataforma.	Fuente:	Elaboración	propia	
		
Modelo	sin	restricciones	de	uso		400.8025 ∗  1.1 + 0.0788 ∗ 1.58 + (0.1187 ∗ 1.77) 	
C	=	32.86	
	









Stands	para	aeronaves	de	código	D	(C2)	260.0788 ∗ 1.58 + (0.1187 ∗ 1.77) ∗ 0.7708	
C2	=	59.9	aeronaves/hora		
	















































𝑖 = 1 → 𝐼𝑛𝑡𝑒𝑟𝑛𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙  𝑖 = 2 → 𝑁𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙           𝑖 = 3 → 𝐶𝑎𝑟𝑔𝑎                	








































de	las	aeronaves	de	tamaño	j	y	tráfico	i	con	muestras	de	las	operaciones	de		la	 día	 tipo	 de	
tráfico	j	.	Los	datos	de	las	muestras	son	el	resultado	de	la	diferencia		entre	el	ATD10	y	el	STD	













han	calculado	a	partir	del	promedio	 real	de	 las	operaciones	 registradas	en	 las	 tablas	de	
cobros.		
	

















































Para	 obtener	 una	 aproximación	 más	 real	 de	 la	 capacidad	 expresada	 en	 términos	 de	
operaciones	 por	 hora,	 se	 divide	 la	 capacidad	 por	 la	 proporción	 de	 arribos	 del	 rango	
horario	de	más	demanda:	
C=	23.27	 !".!"!.!"  =		41.95	operaciones/hora	65%	arribos							
35%	salidas	
	


































El	 resultado	 del	 cálculo	 según	 el	modelo	Horonjeff	 con	 y	 sin	 restricciones	 de	 uso	 es	 de	
25.32	aeronaves	por	hora.	
En	 la	 actualidad	 la	 mayor	 proporción	 de	 aeronaves	 que	 atiende	 el	 aeropuerto	 son	 de	












el	 resultado	 decrece	 respecto	 al	 anterior	 escenario,	 el	 cual	 carece	 de	 esta	 última	
restricción,	 dando	 un	 resultado	 de	 23.27	 aeronaves	 por	 hora	 en	 el	 conjunto	 de	 la	
plataforma	AMB.		
En	los	dos	escenarios	la	capacidad	obtenida	es	inferior	a	las	posiciones	existentes,	y	es	que	
un	 factor	 clave	 en	 estos	 resultados	 son	 los	 tiempos	 de	 ocupación	 de	 cada	 tipo	 de	
estacionamiento.		
Centrándose	en	el	tráfico	de	pasajeros,	 los	tiempos	son	considerablemente	elevados13,	y	


























7+1	 1	 1	 28,28	 76	 60	 77,09	
0+1	 1	 2	 6,79	 99	 75	 77,09	
13+1	 1	 3	 10,47	 106	 90	 77,09	
9	 2	 1	 51,77	 60	 30	 72,36	
4	 2	 2	 0,34	 98	 45	 72,54	

























Tiempos	actuales	 12,33	 12,19	 23,27	






















de	 crecimiento	 anual	 alrededor	 del	 6%,	 se	 van	 a	 plantear	 una	 serie	 de	 propuestas	 de	










aeropuerto,	pero	si	presionar	a	 las	aerolíneas	a	optimizar	 los	tiempos	de	rotación	de	 las	
aeronaves,	 ya	 que,	 con	 el	 sistema	 de	 tarifas	 actual,	 se	 incita	 a	 la	 aerolínea	 un	 uso	
desproporcionado	en	términos	de	tiempo.		
El	actual	sistema	de	tarifas	es	el	siguiente:	




Hasta 49 Tm	 US$  0,276	
Más de 49 Tm y Hasta 89 Tm	 US$  0,412	
Más de 89 Tm	 US$  0,469	








Al	 hacer	 una	 comparación	 con	 las	 tarifas	 de	 estacionamiento	 de	 aeropuertos	 con	












En	 la	actualidad,	al	no	planificar	 la	plataforma	a	 largo	ni	medio	plazo,	no	existe	ninguna	
guía	 ni	 procedimientos	 lo	 bastante	 claros	 para	 la	 asignación	 de	 stands	 (de	 terminal	 y	
remotos).		
El	 incremento	del	 tráfico	supone	un	 incremento	en	 la	complicidad	de	 la	organización	de	






• Garantizar	 una	 coherencia	 en	 la	 asignación	 de	 estacionamientos	 con	 puentes	 y	
remotos	para	minimizar	el	uso	de	equipos	móviles			
En	 base	 a	 los	 problemas	 observados	 en	 el	 sector	 de	 operaciones	 (encargado	 de	 la	
organización	de	la	plataforma)	y	las	características	de	la	plataforma,	se	plantean	una	serie	




el	 uso	 de	 puentes	 de	 embarque	 lo	 más	 próximos	 a	 sus	 salas	 VIP	 o	 de	 sus	 espacios	




































Con	 visión	 a	medio	 plazo	 se	 propone	 desarrollar	 por	 completo	 una	 nueva	metodología	











estacionamiento	 remoto	 al	 que	 se	 traslada	 y	 registrar	 con	 el	 concepto	 ELD	
(Estacionamiento	 de	 Larga	 Durada)	 el	 número	 de	 vuelo	 de	 entrada	 y	 salida	 de	
dicho	remoto.	
• Solicitar	a	 las	 compañías	aéreas	con	base	en	el	aeropuerto	 la	 información	de	 los	







conocimientos	 sobre	el	 tema	en	 cuestión	 causó	un	desajuste	en	planificación	 temporal,	






capacidad	 teórica	 de	 plataforma	 del	 aeropuerto	 AMB	 no	 tiene	 suficiente	 calidad	 como	
para	ser	usado.		
Aunque	 la	 capacidad	 obtenida	 no	 sea	 del	 todo	 real,	 el	 estudio	 sigue	 teniendo	 un	 gran	
aporte	 para	 el	 aeropuerto,	 ya	 que	 uno	 de	 los	 propósitos	 de	 desarrollar	 un	 estudio	 de	









de	 tráfico	 de	 operaciones	 para	 poder	 establecer	 la	 configuración	 de	 plataforma	 más	
óptima”.	
Este	objetivo	no	se	ha	desarrollado	debido	a	tres	cuestiones:	








2. Falta	 de	 criterioà	 Se	 ha	 considerado	 poco	 profesional	 calcular	 la	 capacidad	 en	
base	a	supuestas	predicciones	realizadas	con	pocos	fundamentos.	
3. Fuera	del	ámbito	del	proyectoà	Realizar	una	predicción	de	tráfico	bien	elaborada	
suponía	 el	 desarrollo	 de	 un	 proyecto	 completo	 sobre	 de	 la	 demanda	 del	
aeropuerto.	
En	referencia	al	siguiente	objetivo	secundario:	





de	 información	 y,	 posteriormente,	 desarrollado	 una	 serie	 de	 filtros	 para	 tratar	 el	
problema.		
Las	 propuestas	 de	 mejoras	 (último	 de	 los	 objetivos	 secundarios)	 se	 han	 alcanzado	 de	




Este	 estudio	ha	 sido	posible	 gracias	 al	 convenio	de	 cooperación	educativa	 con	 la	 actual	
empresa	concesionaria	del	aeropuerto	AMB,	Nuevo	Pudahuel,	por	 lo	que,	 los	resultados	
de	éste	se	consideran	una	fuente	de	mejora	para	la	operativa	del	aeropuerto.	
Una	 vez	 solucionado	 el	 problema	 de	 la	 falta	 de	 datos	 por	 deficiencia	 en	 el	 registro	 de	
información,	 el	 análisis	 se	 puede	mejorar	 recalculando	 los	 tiempos	 de	 ocupación	 de	 la	
plataforma.		
Otra	mejora	 y	 ampliación	del	 trabajo	 es	 el	 cálculo	 del	delay	de	 las	 operaciones,	 ya	 que	
este	 se	 realizó	 con	 los	 datos	 disponibles	 durante	 la	 fase	 de	 cálculo,	 por	 lo	 que	 no	 fue	
posible	realizarlo	manera	detallada.		
Ampliar	 las	propuestas	de	 trabajo	planteadas	y	 realizar	mejoras	en	este	estudio	 supone	
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